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SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 9 y 22 minutos) 


Damos la bienvenida al señor Ministro de Transporte y 
Ohras Públicas, ingeniero Lucio Cáceres, y a los integrantes 
e la Comisión Nacional y Encargada de la Realización de los 
Fstudios de los Trabajos Relacionados con la Construcción del 
Eje vial para el Cono Sur, y les cedemos el uso de la 
palabra. 


SEÑOR MINTSTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- En el día de 
hoy. nas referiremos al tema del Fje vial. Creo que quienes 
nas acompañan no necesitan presentación. El Presidente de la 
delegación, ingeniero Carlos Cat, es un hombre dé vasta 
experiencia en el campo vial, tanto en el sector privado como 
en el público. A ello se suma una destacada trayectoria en 
otras importantes funciones de Gobierno del país, que muestra 
un perfil diverso en su personalidad y adecuado para estudiar 
una inversión y un emprendimiento de este tipo, dado que 
estuvo al frente de la Oficina de Planeamiento y Presupuesto 
y en contacto con el sector financiero. Además, como ya lo 
mencionamos al conversar sobre el Puente Colonia-Buenos 
Aires, esta iniciativa del Eje vial del Cono Sur ha sido de 
su paternidad y entendemos que debe ser algo muy sano en 
cualquiera de las áreas de la vida del país, particularmente 
en la del transporte, dar cóntinuidad a las ideas, los 
emprendimientos y sus protagonistas. El Gobierno consideró 
que el ingeniero Cat era quien debía presidir la Comisión. 


Asimismo, ha concurrido en el día de hoy el ingeniero 
Rister, hombre del sector privado, de vasta experiencia en 
el Área de la construcción, muy vinculado a lo que ha sido 
toda la actividad gremial en ese ámbito, empresario exitoso 
y con un excelente criterio, una capacidad de razonamiento 
muy firme y tin gran conocimiento en la administración de 
contratos, tema que también consideramos muy importante, 
Tanto el ingeniero Bister como el arquitecto Mautone tienen 
nexos de unión entre este proyecto del Eje vial y el del 
Puente Colonia-RBuenos Aires, al integrar ambos las dos 
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Comisiones. 


El arquitecto Mautone creo. que ya es conocido por la 
presentación del proyecto del Puente Colonia-Buenos Aires. 
Está vinculado a las disciplinas del ordenamiento territorial 
y también cuenta con una larga trayectoria profesional en las 
áreas de arquitectura y urbanismo. Ha trabajado durante diez 
años en la Comisión del Puente Colonia-Buenos Aires. Todos 
sabemos que los estudios del ordenamiento territorial y el 
impacto sobre nuestro país han abarcado mucho más que -la 
región de Calonia y su zona de influencia inmediata. Es por 
estos motivos que entendimos que debía integrar la Comisión 
Nacional y Encargada de la Realización de los Estudios de los 
Trabajos Relacionados con ta Construcción del Eje vial para 
el Cono Sur. j 


A su vez. el ingeniero Ariel Nieto es un profesional de 
destacada trayectoria en el país en el área de la ingeniería 
vial: Ha sido Director Nacional de Vialidad luego de una 
larga trayectoria por el sector público y el privado. En 
estos últimos años, fue consultor en el tema específico del 
Eje vial. Realizó los estudios desde el Uruguay en materia 
de Fje vial junto com los técnicos vinculados a su empresa. 
Por lo tanto, consideramos que desde el punto de vista del 
canacimienta, tanto de la ingeniería como de la economía y 
del medio ambiente, era quien tal vez reunía como técnico el 
mayor acervo relacionado con este proyecto. Por esa razón se 
lo consideró una persona adecuada para ¡integrar esta 
Comisión. 


Hechas las presentaciones, me gustaría hacer una 
introducción. 


Fl proyecto del Eje vial es un concepto que creo que se 
va a imponer solo con.el correr del tiempo y diría que ya lo 
ha venido haciendo en los últimos 30 ó 40 años. Si uno 
observa un mapa de América y pone atención en la población, 
se encuentra con que ésta se extiende por el litoral, 
fundamentalmente, desde el área de Río de Janeiro hasta las 
inmediaciones de la ciudad de Pelotas; a partir de allí, la 
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densidad «de población tiene cierta disminución y luego 
aument: nuevamente en el territorio uruguayo, observándose 
una ran concentración en la Argentina. En dirección a la 
costa del Pacífico, se encuentra una especie de lengua con 
una alta densidad de población en el trayecto Buenos 
Aires-Mendoza-Santiago. 


Si al indicador densidad de población asociamos el del 
producto bruto de todas las regiones mencionadas, podemos 
constatar una especie de mancha, diríamos, que sigue lo que, 
en definitiva, hoy consideramos que sería el Eje vial del 
MERCOSUR. En consecuencia, vemos que población y producto 
bruto están marcando ya la existencia de un eje. Sin embargo, 
esas indicadores no han surgido en el día de hoy sino que, 
coma señalé hace unos momentos, provienen de' un proceso que 
forma parte del desarrollo histórico de la región. Ese 
desarrollo histórico ha llevado a la implementación de una 
infraestructura que vincula a estos países y, en el caso del 
Rrasil, por ejemplo, liga los centros urbanos y de producción 
importantes, como San Pablo, Curitiba, Florianópolis, Porto 
Alegre y Pelotas. 

En la medida en que cada uno de los procesos de 
integración que se han dado en América Latina ha determinado 
un aumento en Jas relaciones comerciales de los países, 
también en el Uruguay habrá que acompañarlos con el 
desarrolla de una infraestructura. Es así que nuestro país 
comenzó por una infraestructura de conexión en Ruta 9, 
prosiguió con otra en Ruta 5 y luego en Ruta 8, la que se 
asocia con las Rutas 17 y 18 hacia Rio Branco. 


Este proceso se viene dando naturalmente, y hasta el 
momento, la forma de pago han sido los impuestos. Allí 
tenemos un sistema estructurado que necesita 
acondicionamientos, particularmente en lo que tiene que ver 
con la adecuación a Jas normativas del MERCOSUR. En este 
sentido y, particularmente, en las disposiciones que 
corresponden a Jos puentes, se debe dar un cambio sustancial, 
y como ya lo tratamos en ocasión de la discusión de la Ley 
de Presupuesto, nuestro planteamiento se basa en la 


. 
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posibilidad de habilitar el corredor de la Ruta 9 y el de las 
Rutas 8 y 18 en la frontera con el Brasil, en los estándares 
del Tratado del MERCOSUR. Inclusive, debe existir” un 
mejoramiento del corredor de la Ruta $, el que tal vez por 
ser más nuevo presenta menos inconvenientes, aunque tiene una 
longitud sustancialmente mayor. 


4 
« 


Hacia el oeste, en la. conexión con la Argentina, el 
Uruguay se plantea la utilización de los dos corredores 
actuales: por un lado, el de las Rutas 1 y 2 hacia el Puente 
Fray Bentos - Puerto Unzué, y el de Ruta 3 que posibilita el 
tránsito proveniente desde el norte argentino o Paraguay. 


En loque tiene que ver con el Eje vial, planteamos la 
transformación de la Ruta 1, que es un eslabón básico y 
fundamental, si se considera la construcción del Puente 
Colonia - Buenos Aires. A se vez, en lo relativo a la llegada 
a la Argentina, parecería que Buenos Aires debe estar 
indefectiblemente vinculada al Eje vial, por tener una masa 
crítica excesivamente importante que hace inimaginable pensar 
en otro tipo de trazado. Desde allí aparece naturalmente la 
conexión con Santiago de Chile, donte hay problemas mayores 
de resolución, sobre todo por el cruce de los Andes, porque 
es muy difícil mantenerlo habilitado en todo tiempo a través 
de lo que se llama un túnel de baja altura. Este sería un 
proyecta sumamente costoso, y en este momento se podría 
llegar a la conclusión de que es más conveniente techar la 
carretera actual que hacer un túnel en el terreno natural. 


Este Eje vial se viene desarrollando y ha ido marcando 
un tránsito creciente de carga y de pasajeros, y en las 
hipótesis que se han manejado en el Puente se presume la 
potenciación de dicho tránsito. En la medida en que haya un 
aumento de ese tránsito, probablemente haya una etapa en la 
que habrá que pensar en una justa compensación por el uso de 
la ¡infraestructura para aquellos usuarios que no son 
contribuyentes de la sociedad uruguaya. Si el tránsito sigue 
creciendo, habrá que empezar a habilitar nuevas 
infraestructuras a los efectos de incluir costos de operación 
y de tiempo, lo que hará posible que vayan cambiando los 
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trazados desde el uso de las redes existentes hacia el 
desarrollo de otras, en donde el usuario realmente paga, y 
me refiero particularmente a aquellos que no son 
contribuyentes de nuestro país, 


En lo referente al tema del futuro del Puente, ereo que 
tendremos que tratar de inhibir voluntarismos. Me parece que 
es una época donde las decisiones no deben ser vofuntaristas 
sino racionales, y tienen que estar basadas en las 
orientaciones del mercado, para poder pensar cómo podremos 
sacarle más provecho al Eje vial que va a pasar por el país, 
al igual que lo señaló algún señor Senador en ocasión de la 
presentación del proyecto del Puente. A nuestro juicio, este 
proyecto puede demorar un poco más o un poco menos, pero 
efectivamente se va a llevar a cabo-en los próximos cinco o 
diez años, y terminará configurándose un Eje vial que se 
relacione con la concentración de población y de producto. 


No quiero extenderm más sobre el tema porque, 
seguramente, el señor Presidente hará una exposición con 
mayor profundidad. Quisiera agradecer a los señores Senadores 
y recordarles que, lamentablemente, hoy es día de acuerdo y 
deberé retirarme a las 10 y 45, pero jos señores integrantes 
de la Comisión podrán seguir informando sobre el tema, 


SFÑOR CAT.- Quiero agradecer a los integrantes de esta 
Comisión del Senado por habernos recibido. 


Para complementar lo que decía el señor Ministro, quiero 
decir que esta Comisión Nacional y Encargada de la 
Realización de los Estudios de Jos Trabajos Relacionados con 
la Construcción del Eje vial para el Cono Sur se instaló hace 
aproximadamente seis meses, y además de los presentes, está 
integrada por dos personas más, que no pudieron asistir en 
el día de hoy, y son el doctor Borad, representando al 
Ministerio de Relaciones Exteriores, y el señor Villanueva . 
Saravia, que representa al Congreso Nacional de Intendentes. 
Asimismo, en esta Comisión se ven representados los 
Ministerios de Transporte y Obras Públicas, de Relaciones 
Exteriores y de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio 


. 
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Ambiente, la Oficina de Planeamiento y Presupuesto y, como 
va mencioné, el Congreso Nacional de Intendentes. Esto 
sig» 'fica que están representadas todas las Carteras que en 
Primera instancia tienen directa participación en este tipo 
de proyecto. Ñ 


También quiero agregar que es un gusto integrar esta 
Cómisión, porque existe afinidad entre quienes la integramos. 
Personalmente puedo decir que he trabajado en algunas obras 
con el ingeniero Bister, así como con el arquitecto Mautone, 
con quien estuvimos en la Comisión dei Puente, y con-.el 
ingeniero Nieto, compartiendo temas de ingeniería. Esta 
Comisión viene trabajando en lo interno de manera tenaz 
—luego voy a explicar por qué— y eficaz. Hasta el momento, 
la Comisión Nacional integra la trinacional del Eje vial, 
donde están representados Uruguay, Brasil y Argentina, pero 
aún no se ha reunido. Sin embargo, sí hemos mantenido “algún 
encuentro con el Ministro argentino. Esperamos tener en breve 
la primera reunión de la Comisión Trinaciona!. En lo interno 
hemos continuado algunos trabajos que ya se habían realizado. 
Par ejemplo, tal como lo manifestó el señor Ministro, 
contamos con el informe realizado por la consultora del 
ingeniero Nieto, que había sido contratada Juego de una 
licitación, por la Oficina de Planeamiento y Presupuesto para 
hacer un estudia de los posibles trazados que podría tener 
un Eje vial en el Uruguay. Esto se llevó a cabo, analizándose 
una serje de corredores posibles teniendo en cuenta distintos 
aspectos. Repito, este trabajo sirvió para asesorar a la 
Comisión. También se tuvo en cuenta el ofrecimiento que había 
realizado el Gobierno francés a la Comisión Trinacional en 
cuanto al otorgamiento U$S $00.000 para realizar con una 
empresa consultora francesa los estudios que los tres países 
entendieran que era conveniente llevar adelante para un 
proyecto de este tipo. En tal sentido, hemos mantenido 
conversaciones con la empresa seleccionada por el Gobierno 
francés, la que, principalmente, tiene como accionistas a 
organismos del Estado en más de un 90%. Esta nos presentó un 
anteproyecto de lo que ofrecería al Uruguay y, por supuesto, 
también a Argentina y a Brasil, pero lo que sucede es que aún 
no se han reunido con los representantes de dichos países. 
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Concretamente, se abocaría al estudio de algún corredor tipo 
y de todos los aspectos relativos al mismo, incluyendo un 
punto muy importante para la Comisión y para el señor 
Ministro, en el sentido de qué aconsejarían en el supuesto 
caso de que en el futuro hubiera un determinado Eje vial y 
qué medidas habría que tomar para fomentar el desarrollo 
inteino del país. A todos quienes integramos esta Comisión, 
al igual que el señor Ministro, nos interesa que el Eje vial 
provoque, cosisto, un desarrollo en el interior del pxrís. 
Cabe señalar que esta gente tiene mucha experiencia en el 
tema relativo. al ordenamiento territorial Sos por 
consiguiente. uno de Tos aspectos que ofrece.en su estudio 
ieferente af lrazado, es precisamente lo que aconsejarian en 
virtud de fas medidas pertinentes para ¡ncrementar el 
progreso del  ¡nterior. Lógicamente, todu este trabajo 
deberemos profundizarlo cuando se lleve a cabo la reunión de 
la:Comisión Trinacional. z 


Por otro lado, deseo recordar que en determinado momento: 
tamhjién existió un ofrecimiento del Gobierno norteamericano 
para colaborar con algún estudio del Fje vial a través de 
alguna empresa de ese país. 


En tal sentido, podemos decir que han tenido contactos 
directos con el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas. Pensamos que es un tema para profundizar más 
adelante. : 


En  cencreto, esta Comisión está analizando la 
realización de un Eje vial. El original, unía Porto Alegre 
con Buenos Aires a través del puente; luego se prolongó hasta 
San Pablo y posteriormente hasta Río de Janeiro. Lógicamente, 
esa franja se llevaría a cabo con esfuerzos internos de 
Brasil. En Jo que tiene que ver con las carreteras internas 
de este país hasta Porto Alegre, debemos decir que se están 
realizando a través de financiamientos externos e internos 
y, repito, esa parte no integraría el trabajo de la Comisión 
Trinacional. En consecuencia, para nosotros el eje que 
estamos estudiando irá desde Porto Alegre hasta Buenos Aires 
a través del Puente. La construcción del Puente y su 
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posibilidad, hace realmente poco tiempo que se ha concretado. 
De todas maneras. sí se ha avanzado mucho en cuanto a que el 
Puente va a ser una realidad. Recién cuando sahemos que”el 
Puente es factible y se va a realizar, es que se puede 
analizar Y construir este Eje vial al que nos estamos 
refiriendo. 


En una primera instarcia, tal como lomanifestó el .eñor 
Ministro, «n el plan quinquenal del Ministerio están 
previstos recursos para ¡ir mejorando y transformando las 
carreteras, adecuándolas a las caracteristícas que exige el 
MEFRCOSUR, Coma ya se explicó, se hará lo mismo con una serie 
de corredores. Este aspecto es muy importante porque quien 
se presente a la licitación del Puente, sabrá que el Uruguay 
va a contar con una serie de corredores que van a permitir 


cio tránsita de los vehículos y camiones en carreteras y 
puentes adecuados. Reitero. todo ello está previsto en el 
plan quinquenal. Por lo tanto, quien se interese por esta 


obra, tendrá la seguridad de que, al menos, contarán con ese 
tipo de infraestructura. 


Naturalmente, en el Uruguay lLenemos distintas 
posibilidades para un futuro Eje vial. Obviamente, no sabemos 
qué trazados de los existentes va a elegir el tránsito que 
pase por el Puente. Aquellos que deseen acceder, por ejemplo, 
a la zona turística, circularán por las Rutas 1 Óó 9, el 
transporte de carga lo hará por distintas Rutas hasta la 8 
o por la 5 hasta Rivera. Eso no lo podemos definir en este 
momento. 


Por otra parte, es claro que los países estamos pensando 
en que un futuro Eje vial de características ya muy definidas 
deberá contar, no digamos con una super carretera, pero sí, 
mejor de la que hoy pueden ofrecer, para lo que será 
necesaria recurrir al régimen de concesión de obra pública, 
cobrando peaje, a fin de que sea el capital privado quien 
invierta el dinero que hoy estas naciones no poseen. 
Entonces, para interesar a un concesionario, debemos 
asegurarle tráfico, y éste lo conoceremos una vez que el 
Puente esté construido y empiece a funcionar. 
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Por otro lado. deseo aclarar que la construcción del 
Puente y del Eje vial constituyen dos proyectos, aunque 
emparentados, separados entre sí. Fl primero de ejlos refiere 
a un emprendimiento binacional mientras que el otro nuclea 
a tres países. Cabe destacar que siempre que se habló de la, 
construcción del Puente, Argentina nunca quiso que Brasil se 
integrara a la Comisión. Aclaro esto porque con razón pudría 
haberse pensado que el “Puente y el Eje vial pudieran 
constituir un solo proyecto. Sin embargo, repito, existen dos 
Comisiones que trabajan por separado para cada uno de los 
proyectas. Con respecto a Ja Comisión del Puente podemos 
decir que ya está a punto de concretar el llamado a 
precalificación. Por su parte, la Comisión para el Eje vial 
tuvo que esperar a que se decidiera que el Puente se iba a 
realizar para ir avanzando. El año pasado, en una reunión que 
se llevó a cabo en Treinta y Tres, un grupo de prefectos 
brasileros ¡nsistía sobre si efectivamente existía la 
voluntad política de realizar el Puente, porque a su juicio 
se hahlaha mucho y se avanzaba poco. En esa oportunidad, les 
aseguramos que sí y los hechos lo han demostrado. Repito, 
para hablar del Fje vial era necesario saber que el Puente 
se iha a construir. Si no se fuera a hacer, deberíamos hablar 
de otro Eje víal que conectaría Porto Alegre con Buenos Aires 
a través de algunos de los puentes existentes, pero 
lógicamente sería diferente al que se pensó y que uniría 
Parta Alegre con Buenos Aires a través del Puente de Colonia. 


Queda claro, entonces, gue esta Comisión ha profundizado 
los trabajos que de alguna manera están en el proyecto y que 
constituyen la base de la actuación de la parte uruguaya. 
Hemas conversado con los representantes argentinos y podemos 
decir que un futuro Eje vial que pase por el Puente, para la 
Argentina, sería el Puente más el acceso a Buenos Aires desde 
la cabecera y para el Uruguay el trazado más conveniente que 
hoy par hoy no podemos definir. Y lo mismo con respecto a 
Brasil. Repito que la Comisión no ha mantenido contactos, 
pera sabemos que el señor Ministro ha conversado con su par 
brasileño y ellos también se encuentran en una situación de 
indefinición. Quiere decir que nuestros próximos pasos 
consistirán, precisamente, en conversar con los brasileños, 
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pero siempre dentro de un ambjente trinacional, y en 
continuar avanzando en estos temas. Por lo demás, esta 
Comisión está trabajando permanentemente y el señor Ministro, 
coordinador de ésta y de la que estudia todo lo vinculado a 
la realización del Puente Colonia-Buenos Aires -—donde 
contamos también con dos  integrantes-— nos mantiene 
informados al respecto. Del lado brasileño, nuestra 
contraparte la constituye el ingeniero Nóbrega, presidente 
de un ofganismo llamado "Geipot”, la Comisión de Transporte 
brasileña, que depende del Ministerio que realiza las 
tratabivas con el ingeniero Cáceres. 


Fs decir que todo se encuentra estructurado de una 
manera bastante similar y pienso que ahora tendríamos que 
esperar que Jos acontecimientos se desarrollen. Por supuesto 
que —como siempre lo hemos hecho y, además, sabemos que es 
el espíritu de nuestro coordinador, el señor Ministro— 
estamos dispuestos a informar a esta Comisión sobre Jos pasos 
que vayamos dando sobre este tema del Eje vial que 
atravesarfía nuestro país y llegaría a Buenos Aires. 


SEÑOR TRURTIA.- Realmente, las palabras que acabo de escuchar 
me dejan perplejo. Creo que la información que recibimos en 
el perfodo legislativo anterior apuntaba a que el eje vial 
y el Puente Colonia-Buenos Aires formaban un entorno, una 
realidad muy clara tendiente a abrir nuevas perspectivas 
respecta A nuestras producciones y a la evolución de nuestros 
puertos. De hecho, se planteaban dos instancias unidas entre 
sí. Sin embargo, recibo ahora la idea concreta de que la 
construcción del Puente Colonia-Buenos Aires es prácticamente 
un hecho, mientras que por otro lado el país tiene el 
compromiso, en una comisión trinacional —que a pesar de no 
haberse reunido sí está institucionalizada— de continuar el 
proyecto de unir Porto Alegre, Buenos Aires y Valparaíso. 


Con todo respeto quiero manifestar mi deseo de 
profundizar más en este tema para saber en base a qué hechos 
podemos promover el afianzamiento de jas rutas nacionales. 
Además, de qué manera se puede coordinar esta realidad con 
mi enfoque anterior en relación al proyecto del Eje vial y 
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el Puente Colonia-Ruenos Aires. En resumen, deseo conocer el 
por qué de los cambios que se plantean. 


SEÑOR CAT.- Creo que no se trata de que haya habido cambios, 
porque el señor Senador Irurtia recordará que cuando se 
empezó a estudiar este tema, no teníamos la seguridad de que 
el Puente se pudiera con+truir. Recién la tuvimos cuando la 
consultora contratada terminó sus estudios el año pasado. Por 
otra parte, tampoco logramos con Brasil un avance tal que nos 
Ibtevara a definis un trazado del Eje vial. En un estudio de 
la Comisión Nacional realizado por el ¡ingeniero Nieto, se 
evaluaban los trazados y los heneficios que podía obtener 
nuestro país, pero nunca pudimos concretar nada con Brasil 
porque éste tampoco avanzó demasiado en un trabajo similar. 
Fs decir que había dos comisiones trabajando 
independientemente, coordinadas en aquel momento —como ahora 
lo hace el señor Ministro— pero separadas en el tiempo 
porque un proyecto había progresado mucho más que el otro. 
La prueba está en que hoy la construcción del Puente es 
factible, a tal punto de que se puede hacer un llamado a 
precalificación, en tanto no sucede lo mismo en el caso del 
Eje vial. Pero suponiendo que Ja concreción de éste se 
demorara, el Uruguay cuenta con una infraestructura de 
carreteras importante y lo propio sucede con Brasil, además 
de que están trabajando para mejorarla. De manera' que quien 
circule cuando el Puente esté construido contará con 
distintos corredores y elegirá, eventualmente, el que 
prefiera. A partir de ese momento definiremos jos más 
transitados y podremos pensar en un concesionario que mejore 
ese corredor en la medida en que cuente con el tránsito 
necesaria, La Comisión siempre tuvo presente ese tema porque 
los lránsitos nunca nos permitieron pensar en un 
concesionario. Entonces la primera etapa consiste en que los 
países primero tienen que mejorar sus estructuras, lo cual 
los ingenieros Cáceres y Nieto —que son profesionales de 
vialidad, como quien habla— entienden fundamental. Hace 
muchos años que ellos han estudiado el tema de los puentes 
en el sentido de que era necesario ir corrigiéndolos, y no 
solamente los que estuvieren en un Eje vial sino también en 
otros carredores del país. Esto no es distinto de lo que 
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antes se pensaba. Quizás, en momentos en que el tema no 
estaba definido, el señor Senador habría pensado que los dos 
prayectos constituían uno solo, pero reitero, siempre fueron 
dos que tenfan tiempos diferentes, eran estudiados por 
comisiones distintas y, además, su composición no era la 
misma. Por supuesto que todos quisiéramos que en la medida 
en que el proyecto del Puente avanzara, sucediera lo propio 
con el del Eje vial. Eventualmente, en algún momento, dentro 
de los distintos posibles corredores va a haber uno que será 
el más importante y entonces podremos llamar a concesión de 
obra pública para que sea mejorado con miras a constituirse 
en el Fje vial. Pera nunca nos vamos a apartar de que si a 
través «del Fje vial van a transitar cargas, siempre vea a 
existir otro que también será utilizado, como el eje 
turístico, en la medida en que éste no fuere el Eje vial en 
el que estamos pensando. 


De manera que no hay diferencias. Los tiempos han 
cambiado y se han producido hechos que en aquel momento no 
se conocian, como la factibilidad y la proximidad de hacer 
un llamado a la construcción del Puente. 


SEÑOR IRURTIA.- En realidad, percibo que el Eje vial y el 
Puente no son una ¡idea conjunta, de acuerdo con las 
expresiones del señor Presidente de la Comisión. Además, el 
Fje vial es dependiente de la instalación del Puente 
Calonia-Buenos Aires. En principio, declaro que estoy 
convencido que esta ¡idea sea lógica para el país. Entiendo 
que puede ser una buena ubicación del Puente para el Eje vial 
o puede ocurrir que este último se sienta resentido por una 
ubicación inadecuada de aquel. Creo que el señor Presidente 
ha sido muy claro y entiendo que esa es la tesitura 
inteligente con respecto a los hechos, «según éstos van 
ocurriendo. 


SFÑOR CAT.- Na quise decir que Ja ubicación no era la 
adecuada, sino que nuestra Comisión —no solamente ésta sino 
también Ja anterior— fue instalada porque el Eje vial del 
Cono Sur atravesaba el Uruguay y el Puente Calonia-Buenos 
Aires. Es decir que este último era un dato para el Eje vial 
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del que estamos hablando. Quienes integrábamos la Comisión 
del Fje vial pensábamos que si no se construía el Puente 
—estamos hablando de hace unos años atrás— la misma no 
tendría razón de ser, por lo que deberfamos trabajar sobre 
otro Fije vial que pasara por otro puente. Pero siempre 
estudiamos la ubicación del Puente Colonia-Buenos Aires. 


SEÑOR IRURTIA.- Con todo respeto quiero señalar que no tengo 
ninguna duda que, de acuerdo cómo están planteadas las cosas, 
la Comisión que está estudiando el Eje vial no tiene voz ni 
vato con respecto a la ubicación del Puente. Más allá de 
ello, puede ser que el Puente esté bien o mal ubigado. 


SFÑOR MINISTRO.- Quiero señalar que lo que acaba de 
manifestar el señor Senador Jrurtia es relativo porque las 
dos Comisiones tienen ba coordinación de Jas Ministerios de 
Transporte y Obras Públicas, de Relaciones Exteriores y de 
la Oficina de Planeamiento y Presupuesto. Es decir que a 
través de esta coordinación está la obligación de mirar un 
caso y otro. o 


En todo el tema del Fje vial, una de las cosas tal vez 
más simples y a veces más olvidadas, es cambiar la escala 
geográfica en Ja cual estamos acostumbrados a movernos. 
Normalmente, un ciudadano está acostumbrado a moverse en la 
escala del mapa del Uruguay y muchas veces perdemos la visión 
de la escala del mapa de América latina o de la región. Este 
es un lema sumamente importante para el Eje vial. Al mismo 
tiempo, está relacionado con lo que en cierta forma expresaba 
el señar Senador Irurtia en cuanto a que las cinco trazas 
alternativas del Puente, sj se miran de acuerdo con la escala 
del mapa regional, son un pequeño segmento dentro de ese gran 
elemento del cual hablamos. Para tener una referencia, la 
distancia entre San Pahlo y Buenos Aires es de 2.100 
kilómetros. En ese sentido, un eslabón de 40 ó $0 kilómetros, 
que es la que significaría el Puente, sería un 2 % de aquella 
longitud. Por la tanto, -el hecha de cambiar la microubicación 
dentro de una zona, como podría ser cualquiera de las trazas 
alternativas, es un tema de menor significación frente a lo 
que es la dimensión geográfica que estamos considerando. 
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También está vinculado a otro tema que, a mi juicio, es 
sumamente importante. Me estoy refiriendo al hecho de no 
perder de vista que en la región existen muchas alternativas 
para conectar San Pablo con Buenos Aires. En la actualidad, 
a raíz de los acuerdos comerciales hechos para el MERCOSUR', 
la alternativa que canaliza los U$S 10.000:000.000 de 
exportaciones argentinas hacia Brasil se realiza, 
fundamentaimente, por otros. lugares que nada tienen que ver 
con el territorio uruguayo, ya que se lleva a cabo por 
Uruguayana-Paso de los Libres. 


Por lo tanto, si miramos el mapa regional y nos damos 
cuenta que la longitud entre San Pablo y Buenos Aires por 
Uruguayana-Paso de Jos Libres es de 2.100 kilómetros, y 
observamos que con la construcción del Puente la mencionada 
distancia va a ser de 2,099 kilómetros, constatamos que 
habría una indiferencia por parte del usuario —en la medida 
en que tenga origen en San Pablo y destino en Buenos Aires— 
pues se trata de las mismas longitudes y, a primera vista, 
podrfan parecer equivalentes. Allí se encuentra un elemento 
fundamental, porque mientras que en el trazado San Pablo- 
Uruguayana-Buenos Aires existe una frontera, en el trazado 
San Pablo-Colonia-Ruenos Aires, encontramos dos fronteras. 
QuizÁs sea un elemento decisivo para el usuario el tiempo que 
esa frontera adicional le llevaría y más aún cuando la 
velocidad comercial entre Porto Alegre y Montevideo es de 12 
kilómetros por hora. Esto no significa que los camiones 
circulen a 12 kilómetros por hora, sino que la demora en la 
frontera es tan importante que determina una pérdida enorme 
de tiempo. 


En consecuencia, debemos mirar el] mapa regional y si 
bien es lógico hacerlo con el egocentrismo nacional, tenemos 
que hacerlo con una perspectiva más amplia. Entonces el 
planteamiento es qué cosas es preciso Jograr como premisas 
como para que efectivamente ese Eje vial y este tránsito 
circulen por nuestro país. Al mismo tiempo debemos observar 
qué cosas suceden en el universo que muestran orientaciones 
favorables a que efectivamente e) Eje vial pase por el 
Uruguay. 
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Coma primer conjunto de aspectos importantes a tener en 
cuenta tenemos. Jas longitudes, las fronteras y el 
aprovechamiento de infraestructuras existentes. Si planteamos 
una nueva infraestructura, un nuevo Eje vial con una nueva 
carretera, seguramente va a ser muy difícil pasar de la 
situación de tránsito actual a uno futuro que justifique la 
realización de una obra de esta envergadura. Una vtz 
construida el Puente, se estima que alrededor de 2.500 
vehículos por día, de origen argentino, pasarán al Brasil. 
Con esta cifra lo más razonable será utilizar la capacidad 
instalada de infraestructura que el país tiene, en donde en 
lugar de tener un vehículo que circula y que de vez en cuando 
se encuentra com otro que cruza, tendremos una carretera 
usada a plena capacidad. Fste será el primer escalón. 
Indudablemente en él estaremos pensando y en que un eventual 
concesionario puede ser de mantenimiento o de rehabilitación 
de esas carreteras, pues tránsito pequeño puede justificar 
inversiones pequeñas. Pero sí reaimente llegáramos a tener 
una altísima derivación o si el intercambio de las 
relaciones comerciales entre la Argentina y el Brasil 
crecieran sustancialmente, como presumiblemente se va a dar, 
en lugar de 2.500 vehículos por día llegaremos a 5.000 y 
recién ahí entonces se empezarán a justificar inversiones 
mayores —tal vez podrían duplicarse las carreteras— de 
manera que el concesionario tendrá otro rol, pues se dedicará 
a construir nuevas obras, quizás siguiendo y acompañando los 
lineamientos existentes. Tal vez, ese intercambio pueda 
llegar a ser mayor y, entonces, se empezará a justificar la 
realización de infraestructuras totalmente nuevas, buscando 
minimizar las distancias y ahorrar el costo para los usuarios 
y el tiempo. Por lo tanto, tenemos que pensar que este 
proceso es dinámico y es donde la demanda y la oferta tienen 
que ir acompañándose. Entendemos que tenemos que tratar de 
ayudarlos en este tema fundamental, ya que hoy en día tenemos 
los instrumentos jurídicos necesarios para hacerlo, a través 
del acuerdo de transporte internacional territorial. Pero 
tenemos dificultades de tipo práctico en lo que corresponde 
a aduanas, migraciones y barreras sanitarias. 


Otro de los temas es el que tiene relación con el hecho 
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de que los indicadores nos están mostrando perspectivas 
alentadoras en torno a un Eje vial que pase por el Uruguay. 
Como decíamos, en la alternativa Paso Uruguayana - Paso de 
los Libres o en alguna otra que pase por nuestro país, si 
bien las distancias son iguales o muy próximas —y tenemos 
esa ventaja en contrario con la doble frontera— también no 
es menos cierto que tenemos dos grandes fuerzas locacionales 
que, van orientando el eje fundamental de conexión de ese 
corredor de poblaciones y de Producto Bruto hacia el litoral. 
Por otra parte, Brasil viene desarrollando, con sus propios 
recursos y con financiamiento —como decía el ingeniero Cat— 
vna vía desdablada que ya está construida entre Curitiba y 
San Pablo, otra que está en construcción entre Curitiba y 
Florianópolis, una tercera, también en construcción entre 
Osoria y Florienópolis y otra ya construida entre Osorio y 
Porto Alegre. También existe una gran posibilidad de que esa 
doble vía se prolongue entre Porto Alegre y Pelotas. En la 
medida de que ese Fje vial fundamental se está canalizando 
por razones de mercado interno brasileño hacia el litoral 
atlántico, se produce un empuje del Eje vial hacia Buenos 
Aires y hacia el litoral Atlántico. De no haber sucedido 
esto, si Brasil hubiera tomado una decisión de realizarlo 
hacia el sur de Curitiba y orientarse hacia el eje Paso 
Fundo - Uruguayana, entonces, nuestras posibilidades estarían 
mucho más limitadas y amenazadas. 


Entonces, por un lado, tenemos por razones de mercado 
interno, un desplazamiento hacia la costa del gran corredor 
de transporte y, por otro, la concreción del Puente 
Colonia - Buenos Aires. Esto lleva a que, frente a ess 
situación donde ya hay una infraestructura que se está 
desarrollando en gran forma, se dé una viabilidad 
sustancialmente mayor del Eje vial en telación con lo que 
podría haber sido la perspectiva que tenfamos hace dos años 
en donde Brasil no había tomado todavía las decisiones en ese 
sentido. 


Creo que debemos tener en cuenta eso y que, además de 


la infraestructura está el tema de la operación que es, tal 
vez, donde más énfasis debemos poner. Si nosotros no 
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resolvemos el tema relativo a facilitar el transporte, 
entonces tendremos que convencernos de que no habrá Eje vial, 
pero además deberemos cuestionarnos seriamente la posibilidad 
de que Uruguay seca un país de servicios en la región. 
Entendemos que el transportista no está dispuesto a perder 
tanto tiempo, ni el propietario de la carga a tener 
inmovilizada una transacción durante 24 Ó 48 horas. Insisto 
en que hay que mirar el mapa regional y también las 
alternativas que existen. Por ejemplo, a Chile, donde hoy en 
día el Producto Bruto tiene un volumen muy importante, le 
estaría interesando más el corredor Uruguayana. Por otra 
parte, la distancia del corredor Uruguayana - Mendoza es 
menor que recorriendo el territorio uruguayo. Por lo tanto, 
tenemos que jugar en el espectro regional y no podemos tener 
en cuenta salamente el país. 


 Fn alguna otra oportunidad hemos hablado en esta 
Comisión de este tema y nos hemos estado cuestionando cuál 
serfa, dentra del territoria uruguayo, el trazado más 
adecuado, ya sea por Rivera, por Río Branco o por Chuy. 
Aclara que no sé por dónde se va a realizar, pero ello Jo 
determinará el mercado. Lo que sí tenemos claro que es 
necesaria lograr es que ese concepto sea el que impere en 
todos los países. 


Fr este momento, vivimos, desde el punto de vista 
político, una circunstancia muy especial que podríamos hacer 
extensiva a esta Comisión y que tiene que ver con el hecho 
de que tenemos un Ministro de Tiansporte de Brasil que es 
originario de Pasa Fundo, un Gobernador de Río Grande que 
nació en Santa Ana y un integrante de la Comisión del Eje 
vial de Rivera. 


Otro de los temas que nos preocupa es la presencia de 
voluntarismos que fuercen situaciones que después el mercado 
no considere coma las más adecuadas. Tenemos varios casos en 
las infraestructuras de América Lalina, en donde estos 
voluntarismos —aunque con la mejor intención— han provocado 
ciertos hechos que luego el mercado se ha ocupado de 
demostrar que no se utilizan, Consideramos que realizar 
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infraestructuras, en un continente que tanto las necesita, 
para que luego no se utilicen, es algo que no tiene mucho 
sentido. Entonces, pensamos que hay que caminar por esa vía, 
pero de todas. formas, aunque no se realice el Fje vial, 
nuestro país se tiene que relacionar con el Rrasil. Por este 
motivo, tenemos previsto en la Ley de Presupuesto los 
elementos que nos habiliten para comunicarnos con Brasil, a 
través de las normas del MERCOSUR. Probablemente, después 
habrá mejoras sucesivas, pero insisto que es necesario tener 
en cuenta el tema geográfico en la escala regional. 


- 

Otra cuestión es que en el transporte no solamente está 
el tema de las distancias, sino que, además, es necesario 
considerar los tiempos, que a veces son mucho más importantes 
que las distancias. Hace pocos días, a raíz de un problema 
relacionado con las barreras sanitarias, recibí un llamado 
desde la frontera que planteaba la situación de un camión que 
traía un embarque con un contenedor de galletitas de una 
fábrica muy importante de Brasil y se creaba el problema de 
la barrera sanitaria, ya que en definitiva, era un producto 
del agro. Esto demuestra una rigidez importantísima. 
Consideramos que no púcde ser que si ingresa un producto 
industrial de calidad reconocida tengamos que abris un 
contenedor, sacar una muestra y esperar a tener los 
resultados de su análisis, para que pueda ingresar al país. 
De la misma forma, no tiene sentido que esto suceda en el 
tránsito contrario. 


Digo, en definitiva, que la mentalidad regionalista de 
integración gconómica, hoy en día está muy arraigada en los 
niveles superiores de las orientaciones políticas del país 
y cada vez más en los niveles superiores de las áreas 
empresariales, pero no ha permeado lo suficiente dentro de 
los niveles medios de la sociedad, en donde todavía cada uno 
sigue pensando que es el ombligo del mundo. No obstante, en 
la libre circulación de bienes y servicios, este no es un 
concepto que haya penetrado, por ejemplo, a nivei del 
operador de Aduana o del funcionario de Migraciones. En la 
medida en que no tengamos una mentalidad permeabie hacia 
abajo, seguíremos padeciendo esas dificultades y 
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continuaremos estando en una situación de aislamiento. Aclaro 
que este tema no es sólo de nuestro país, ya que la mismo 
sucede en Brasil. Sabemos que muchas veces esas dificultades 
están instigadas en intereses o medidas revanchistas;, que se 
toman porque determinada carga fue detenida y, entonces, hay 
que actuar de la misma forma en sentido contrario. 


Fste es un tema muy importante. De no contar con esos 
elementos -——que ocasionan problemas en Áreas que tienen más 
desarrallado el concepto de integración como, por ejemplo, 
en la Unión Furopea— de no lagrar ablandarlios, no tendremos 
MERCOSUR, Eje vial ni ninguna otra clase de integración real 
con el mundo. . 


SEÑOR IRURTIA.- Comparto totalmente las expresiones del 
señor Ministro en lo que respecta a la globalización. Ese es 
el espíritu que intenté manifestar. Sus palabras fortalecen 
mi pensamiento en el sentido de que no encuentro consistencia 
en el tema general si no se tiche en cuenta la opinión o, 
por lo menos, la oportunidad de participar: en este grupo 
 trinacional que se ha instalado, ' 


Ese es el concepto general sobre el cual deberán 
funcionar el Eje vial y el Puente Colonia-Buenos Aires. El 
señor Ministro puede tener la tranquilidad de que en ello se 
basa mi inquietud y no en el pequeño lugar físito de donde 
se ubica la traza sobre el Río de la Plata. 


SEÑOR ANDUJAR.- Quiero manifestar mi acuerdo con lo expresado 
por el ingeniera Cat y el señor Ministro. Me parece 
inteligente la estrategia que ha seguido la Comisión. 

La idea central del Puente Colonia-Buenos Aires es la 
que va a guiar el resta de las cosas, naturalmente, en la 
medida en que se vaya presentando la necesidad de solucionar 
la demanda que surja espontáneamente. Por ello, me parece muy 
inteligente lo que se está haciendo. Considero que no es este 
el momento oportuno para hablar de trazos o trayectorias del 
Ffje vial, porque vamos a depender de todas esas 
circunstancias. 
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Por otro lado, me gustó lo que dijo el señor Ministro 
con respecto a Jas aduanas. Al igual que el señor Senador 
Virgili, pertenecemos a una zona productora, frutícola por 
excelencia, y todos los años nos vemos enfrentados a los 
mismos problemas con las aduanas. Estamos hablando ——sobre 
todo— de las aduanas no gubernamentales, en las cuales 
siempre surgen problemas y dificultades, se plantean 
intereses de distinlas partes pero, particularmente, no hay 
un concepto+claro de loa que significa una unión aduanera. 


Si pensamos en una integración de nuestro país con 
Rrasil, con Argentina o con quien sea, debemos cambiar la 
mentalidad de nuestros controles en las aduanas y, por 
supuesto, también establecer todas las disposiciones 
necesarias para que nuestro tráfico sea ágil y dinámico, de 
forma de no echar por tierra todos Jos esfuerzos que se 
vienen haciendo. - . 


SEÑOR VIRG!1.1.- Lógicamente, el Puente será una ayuda muy 
importante para que nuestro país cuente com mejores 
perspectivas. Ne todas maneras, quienes determinan Ja 
situación son los usuarios y deben darse ciertas condiciones 
para poder ganarios. Con los puentes que estamos intentando 
construir se busca lograr eso. Pienso que la situación en las 
aduanas es un tema A conversar porque, evidentemente -——tal 
como dijo el señor Senador Andújar— un camión no puede estar 
parado allí. tres o cuatro días, cargado con artículos 
perecederos. Eso nos ha sucedido, por lo que hablamos en 
razán de nuestra experiencia personal. 


Muchas veces el usuario no quiere pasar por determinado 
lugar porque demora un poco más y, entonces, va por donde 
quiere y nadie puede imponerle algo distinto. Sin embargo, 
si somos capaces de darle determinadas condiciones —por 
medio de los puentes que se van a construir-—— para que puedan 
pasar rápidamente por las aduanas, no tengo ninguna duda de 
que el sector importante de vías terrestres que ahora estamos 
utilizando en Brasil, se desplazará mayoritariamente hacia 
Parto Alegre y no hacia el norte; seguramente vamos a ganar 
ese tráfico con la construcción del Puente. Evidentemente, 
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no nos vamos a quedar sólo con Porto Alegre; pretenderemos 
llegar más al norte. Tengo confianza en que el Eje vial se 
incline y termine pasando por nuestro territorio. En el día 
de hoy estamos en mejores condiciones, ya que el Puente va 
A ser construido y, sin él, no habría Eje vial. No tengo 
ninguna duda de que el Puente va a pasar por Colonia, lo que 
simduda alegrará a mucha gente. Reitero: e! Eje vial va a 
ser atraído por el Puente. Pienso que el hecho de que 
tengamos puentes angostos, que existan lugares donde no se 
puede transitar o que Jas aduanas paren camiones por -tres 
días. son todos aspectos subsanables, que con el correr del 
tiempo iremos superando. 


SFÑORA ARISMENDI!.- Quiero referirme al tema de fondo, para 
decir que comparto totalmente las expresiones del señor 
Ministra en cuanto a que debemos tener una concepción 
regional y ver el problema en su globalidad. 


5 Precisamente por eso, debemos ver claramente la 
problemática en el marco de este proceso de unión aduanera, 
dificultosa y todavía imperfecta, en el que nuestros socios 
persiguen, por supuesto, sus propios intereses. Parecería una 
perogrullada afirmar esto, pero a veces sentimos la necesidad 
de hacerlo, coma nos sucedió cuando tratamos el tema del 
Puente en la Comisión; al ver los distintos intereses que 
están en juego, observamos que no sólo responden a cada uno 
de los países, sino a grupos muy poderesos que están 
incidiendo, en una u otra forma, en la determinación de 
trazados y opciones. 


Esto tiene que ver con el proyecto de país que los 
uruguayos tenemos, en medio de un contexto regional. Digo 
esto porque, aunque no quisiéramos ver este tema en el marco 
de un contexto regional, la realidad nos obligaría a ello. 
Por nuestra parte, tenemos Ja obligación de ver el desarrollo 
del país en este contexto regional y respondemos por él. Por 
ser un país pequeño, nuestras escalas son infinitamente 
menores a las del] conjunto de Jos países que nos rodean y, 
por ello, el impacto es mayor. Entonces, el estudio del 
impacto positivo o negativo que tengan las opciones que 
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adoptemos, tiene una repercusión mayor en nuestro país que 
el que genera en nuestros vecinos. 


Me preocupa que se diga que determinado tema será 
resuelto por el mercado, porque ello me recuerda ¿Ja expresión 
que dice "Dios dirá” u "Dios proveerá”. Todos sabemos 
-——además lo hemos discutido con el señor Ministro en ocasión 
de analizar otros temas— que si bien esa puede ser una 
filosofía discutible —aclaro que no pretendo hacerlo en este 
momento— en la vida cotidiana todos Je dan una “manito” en 
uno u otra sentido al mercado. El tema es cóma da esa mano 
el Uruguay, de manera de favorecer nuestros propios 
intereses. Pienso que ese es el papel que señalaba el. señor 
Ministro con respecto a la coordinación que su-Cartera 
realiza a través de las Comisiones, ya que es un problema que 
atañe tanto al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, 
como al de Relaciones Exteriores, al Gobierno en su conjunto 
Y, por consiguiente, al Parlamento, y que se debe ver 
globalmente. También están involucrados los usuarios, ya que 
no son un grupo homogéneo. Algunos presentan un gran 
potencial, pero hay otros que tienen posibilidades menores, 
aunque con intereses favorables para el deserrolto del país 
en el marco regional. 


Creo que para que exista una mentalidad de integración 
hay que colaborar can señales muy claras. Esto está 
relacionado, a mi juicio, con un problema mucho mayor, que 
es el de convencer con los hechos y las palabras de que nos 
encontramos ante un Camino que será favorable para los 
intereses nacionales en el marco de la región, beneficiando 
a todos los uruguayos y no convirtiendo al país en el gran 
pagador para todos los socios. Esto lo vemos a nivel 
industrial y comercial y pienso que actualmente sería 
despropurcionado compararnos con la Unión Europea, ya que 
esta ha experimentado un proceso de décadas en todos los 
planos. En cambio, la integración en nuestro caso se lievó 
Aa cabo en una escala mucho menor. La preocupación que hemos 
tenido con respecto a estos temas es que daría la sensación 
de que, en última instancia, quien va a decidir lo va a hacer 
en función de un conjunto de intereses y de presiones —esto 
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último lo digo en el buen sentido del término— que implican 
que nuestra responsabilidad se defina, en primer término, en 
heneficio de los intereses del país. 


Este és un poco el desfase que observamos ante esta 
situación. Cuando conversamos con los miembros de la Comisión 
que trata el tema del Puente, frente a algunas preguntas que 
formulamos se nos respondió que ellos se ocupan 
específicamente del Puente y de ver cuáles son los impactos 
gue produciría, tanto en la región como en el país, pero sin 
involucrarse en otras Áreas. Lo importante sería encarar el 
prahlema en una forma global porque, más allá de nuestros 
sentimientos, como uruguayos debemos tratar de no 
convertirnos tan sólo en una especie de intento de desarrollo 
productivo o de servicios. Precisamente, el tema de estos 
últimos no lo vemos integrado a una concepción global. 


SEÑOR MINISTRO.- El planteamiento excede un poco lo que puede 
ser la visión del Ministerio de Tranaporte y Obras Públicas 
porque, en definitiva, corresponde a Ja visión global del 


país, 


e 


Considero que en jos procesos de desarrollo de todo el 
mundo hemos experimentado lo que los “toffler” jlaman la 
primera, la segunda y la tercera ola. En primer lugar, se 
encuentra el desarrollo agropecuario, que se va renovando con 
el adelanto tecnológico y que está presente en todas las 
sociedades; en segundo término, se puede hablar de la ola 
industrial; y. en tercer lugar, de la ola de los servicios. 


La región -—así como las poblaciones que la integran— 
se encuentra en una situación bastante privilegiada, ya que 
a ella han llegado las tres olas. Si tuviera que identificar 
algo que el país tenga como factores favorables —al no 
contar con los elementos del mercado, que tal vez se 
mejorarán con la integración— tendría que mencionar el 
capital humano, una formación cultural y educacional muy 
desarraliada, sistemas de servicios -—en distintas áreas— 
bastante evolucionados para la región y, quizás lo más 
importante, una vocación de la población hacia el aector 
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servicios, lo que hoy en día se manifiesta, por ejemplo, con 
la que es la emigración de las zonas rurales y agrícolas 
hacia los centros urbanos, así como la que se produce de, los 
sectores industriales hacia los de servicios. En ese sentido, 
nadie puede dudar de que un joven tiene más expectativas por 
trabajar con una computadora y estar vinculado a las 
comunicaciones, que por ser obrero de una industria y, en 
otros casos, esta última opción es preferible a la de ser 
peón rural. 7 


Piensa que lo que reclama ja señora Senadora -——que 
comparto-— es algo que no sé si está integrado en una 
política explícita, pero que creo que se encuentra en la 
conciencia de tados quienes estamos vinculados a la actuación 
del Gobierno, tanto a nivel parlamentario como del Poder 
Ejecutivo. Hay que tratar de buscar el futuro y la 
orientación del capital que forma nuestro medio ambiente, 
intentando actuar en ese marco. Dentro de nuestra área, todas 
las acciones que estamos realizando están orientadas a ello. 
Par ejemplo, cuando hablamos del Puerto de La Paloma, de la 
potenciación del de Montevideo, del de Nueva Palmira 
asociado a la Hidrovía, del Puente Colonia-Buenos Aires, del 
Eje vial, del desarrollo de los puertos turísticos, o de 
otras proyectos que podemos tener en distintas áreas de 
infraestructura, estames orientados, justamente, a un país 
posicionado en la prestación de servicios en la región. 


En el caso del transporte, por ejemplo, también hubo 
tres etapas evolutivas. La primera de ellas era llevar 
mercaderías de un Jado a otro, que es la forma más elemental 
del transporte. Én los últimos veinte años, esto se ha 
complementado con las comunicaciones, ya que hoy en día no 
sólo es ¡importante transportar la mercadería, sino 
comunicarse para saber cuándo van a llegar los productos, 
cómo, dónde y en qué forma están estibados en un barco, 
etcétera, para poder dar un servicio de transporte de mejor 


calidad. 


Por Último -—y aquí entramos en un campo más 
fitosófico-— habría que introducir el concepto de la 
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impecabiiidad, que es la que en este momento se valora en el 
transporte. Estamos hablando de un servicio que necesita ser 
impecable, y si lo logra, podrá ganar porciones de mercado 
susta. cialmente mayores. (In transporte ¡impecable es un 
transporte oportuno y confiable, y hacia allí deben estar 
orientadas nuestras baterías cuando habiamos de temas tanto 
infraestructurales como operativos. En la medida en que 
tengamos una oferta de transporte impecable, tendremos un 
sector dinámico en su protagonismo regional. Creo que esto 
va lo hemos Recho; estamos, en definitiva, recogiendo señales 
que nos vienen de la vida cotidiana. Por ejemplo, en el caso 
del transporte internacional por carretera con Argentina, es 
realmente significativo que nuestra participación en el 
mercado sea de un 70% y la de Argentina de un 30%. 
Seguramente esto se deba a que Argentina tenga otras demandas 
de transporte interno, con distancias largas, que justifiquen 
que sus transportistas estén orientados hacia esos otros 
mercados. Sin embargo, siendo un país chico, nuestra 
participación en el mercado duplica la de Argentina. Esto 
quiefe decir que el transportista terrestre internacional 
uruguayo tiene una conceptuación especialmenle buena en la 
región. En lo que tiene que ver con Rrasil, tenemos una 
participación de un S0% en cuanto a la relación entre tos 
vehículos uruguayos que cruzan la frontera a buscar carga y 
los hrasileños que lo hacen para traer carga. Esta cifra es 
válida si utilizamos como medida toneladas o unidades, pero 
camhia cuando medimos las toneladas - kilómetro, en donde se 
ve una mayor participación del transportista brasileño. Este 
hecho se vincula con que existe una modalidad de transporte 
interno para la frontera que tiene otras normas, regulaciones 
y tarifas, y al llegar a la frontera se produce un cambio de 
unidades. Por este motivo, resulta más barato ese quiebre de 
carga en la frontera, que realizar el transporte directamente 
desde el crígen hasta el destino. En la medida en que Brasil 
está evolucionando hacia políticas de liberalización, 
entendemos que esa situación se va a ir modificando. 
Asimismo, las exigencias del MERCOSUR están requiriendo 
regulaciones similares en todos los países, por lo que 
creemos que vamos'a participar en forma equitativa no sólo 
en tonelaje, sino también en toneladas - kilómetro, es decir, 
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desde los orígenes hasta el destino. 


Hemos puesto el ejempla del transporte terrestre, pero 
podriamos decir algo similar con respecto a la actividad 
portuaria. Hoy en día, a pesar de que la Argentina tiene 
siete terminales privadas —que se supone son más eficientes 
que Ja de Montevideo— nuestra capital sigue captando carga 
de tránsito para la región. Esto quiere decir que los 
servicios gue estamos dando son mejores o más baratos que los 
de la región. Por lo demás, si miramos cualquiera de los 
otros órdenes de transporte bajo nuestra jurisdicción, 
estamos en situaciones similares. A ese respecto, podríamos 
mencionar algunos episadios recientes. Inclusive, el 
ferrocarril, un medio de transporte que tiene tantas 
dificultades, está llevando Aa  caho operaciones de 
complementación con el ferrocarril mesopotámico, lo que está 
permitiendo Jlevar contenedores desde el Puerto de Montevideo 
hasta el bajo Paraná y a Jas localidades 'del sur y del norte 
de la Mesopotamia. 


En definitiva, el Uruguay está bastante bien posicionado 
en este tema, y lo que debemos hacer es potenciar la 
participación del país en esta área de servicios, que es 
netamente de valor agregado y que permite la canalización del 
capital humano, que es el más importante que tiene el país 
y que surge de la inversión que ha hecho la sociedad uruguaya 
en la formación de su gente. Esto na quita que tengamos que 
implementar acciones para atender los rebotes de lá primera 
y segunda ola. Nadie está planteando que el Uruguay deje de 
ser un país agropecuario o industrial. Nuestro país tendrá 
que buscar, en ese rebote de la segunda ola, en dónde 
encuentra su destino, que tal vez esté más vinculado, por 
ejemplo, a la' calidad que a la cantidad, lo que creo está en 
el pensamiento de todos los integrantes del Gabinete. En este . 
sentida, podemos citar algunas muestras claras, como el 
proyecto de ley de promoción de inversiones que se acaba de 
someter a Ja consideración del Parlamento. Este es un ejemplo 
concreto de la puesta en práctica de un concepto integrador 
y de potenciación del desarrollo nacional, que se logra al 
permitir el aumento de la inversión interna y externa. 
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Me he apartado del lema estricto del transporte, pero 
tratando de hacer referencia a nuestro sector. Creo que en 
este sentido tenemos una política bastante definida. 


SEÑOR SFEGOVIA.- Han aparecido algunas sorpresas en el 
planteamiento que se ha hecho. Digo esto porque, por otras 
manifestaciones efectuadas en Sala €, inclusive, en otros 
períodos, me había hecho la idea de que el Eje vial ¡iba 
teniendo una definición tal vez más fuerte que la propia del 
Puente. Es decir que pensábamos que no estaba a la espera del 
Puente, sino que más bien continuaba su posibilidad de 
estructuración en forma ¡independiente de esa obra. He 
observado que ha habido, tal vez, una interpretación 
equivocada de mi parte. Cuando el ingeniero Cat y el señor 
Ministro dicen que los tránsitos ¡irán definiendo, con su uso, 
el propio trazado del Eje vial, están marcando una prioridad 
absoluta sobre el Puente, que tendrá o no el uso debido. El 
ingeniero Cat hahía expresado que el Puente está totalmente 
relacionado con el Eje vial. Evidentemente, se precisa de un 
Fje vial para que el Puente luego pueda funcionar de modo 
eficiente y eficaz. Esto no coincide con el planteo que se 
hace ahora, que indudablemente significa una variante que me 
permite comprender la idea que se viene manejando con 
respecto'al Puente. 


Hay algunos aspectos que quisiera procesar porque la 
definición viene muy estrechamente ligada a aquellas que se 
producen en territorio brasileño. Se ha manejado 
reiteradamente la extensión de Florianópolis, Curitiba, San 
Pablo y Río de Janeiro. Como es lógico, estas determinaciones 
se produjeron por intereses particulares de Brasil en su 
funcionamiento carretero. Digo esto, porque la Comisión, en 
este momento, está consolidando sus estudios en la definición 
Porto Alegre-Buenos Aires, ya que los otros corredores, 
insisto, fueron determinados por Brasil, que les ha dado un 
impulso muy grande. Además, es posible que exista esa 
prolongación de Porto Alegre a Pelotas con una vía muy 
importante que, indudablemente, incidiría en la definición. 
Fl comentario que esto me merece, es que estamos quedando un 
poco coma rehenes del Brasil, y advierto que no lo digo como 
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una crítica, Sino simplemente como una realidad. Brasil viene 
desarrollando un potencial carretero muy grande de acuerdo 
con sus intereses, y ello puede ocasionar que la elección de 
nuestro trazado esté profundamente incidido por esa 
problemática. 


Por otro lado, aquí se manejó un término que me parece 
decisivo en cuanto al estudio, a la ubicación y a la 
definición del trazado por parte de la Comisión. Me refiero 
a lo que manifestá el ingeniero Cat en el sentido de que se 
estudiará un prototipo de corredor a fin de fomentar el 
desarrollo interno del país. Pienso que ése es un punto muy 
importante porque no debe tenerse en cuenta solamente la 
incidencia de curredores trazados por otros intereses, :sino 
que dehen considerarse Jos propios, vinculados con el 
desarrollo del país a fin de, repito, no quedar —tal vez la 
palabra suene un poco exagerada— de rehenes de Jo que Brasil 
siga incorparando en ese sentido. Otro aspecto que considero 
absolutamente importante es lo manifestado por el señor 
Ministro —ta] como lo ha hecho en otras oportunidades— en 
cuanto a que toda esta va a recibir una profunda incidencia 
del aprovechamiento de las infraestructuras existentes. 
Personalmente, como pensaba el problema al revés, en el 
sentido de que se iba a fortalecer la idea de un Eje vial 
primero para luego desarrollar otros aspectos, entiendo que 
el aprovechamiento de las infraestructuras. existentes es 
decisivo en la ejección del trazado del eje. Cuando hablo de 
las ¡infraestructuras existentes, no sólo me refiero al 
sistema de carreteras, sino a que el trazado debe utilizar 
zonas económicamente aptas y tener en cuenta la propia 
geografía y topografía del terreno. Quiere decir, que debe 
tenerse en cuenta la presencia de terrenos de mejor 
acomadamientoa para el sistema vial y la propia 
complementación que debe existir —ese es un concepto 
personal— de una vía férrea paralela. En uno de los 
trazados, esta puede incidir muchísimo, pero no aparece en 
los otros. Digo esto porque es política del Ministerio el 
fomentar el mejoramiento de la red ferroviaria en apoyo a la 
propuesta de forestación que lieva adelante el país. 
Inclusive, el señor Ministro ha manifestado en más de una 
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oportunidad que su Cartera está muy abocada a ese tema. 


Por otra parte, también se ha manejado el concepto de 
la impecabilidad del transporte, el que oigo por primera vez. 


Tado lo que hoy se ha mencionado está profundamente 
ligado a la propuesta que tiene el Ministerio relativa a la 
transformación de la red carreleia, a la. forma en que la va 
A procesar y a los análisis que se han hecho en ese sentido. 
Realmente no comparta la apreciación del señor Ministro en 
el sentido de que esos $0 kilómetros, tan pequeños en la 
perspectiva de toda la visión del Eje vial, le parezcan 
insignificantes. Personalmente, los considero muy poderosos 
porque por atra lado se manifiesta que el Puente será una 
herramienta definitiva para el país y que tendrá una gran 
trascendencia. Entonces, ese pequeño trazado de 50 kilómetros 
significa un 2% sobre todo lo demás. De todas maneras, aunque 
sea a través de concesión. de obra pública, el país va a hacer 
un gasto que no se corresponde con ese porcentaje. 


En «realidad, estoy en el proceso de acompañar esta 
iniciativa, tal como lo he hecho en otras oportunidades, y 
como siempre que se habla de Rivera se me: apunta 
frontalmente, me voy a quitar la coraza de riverense para 
liberar al señor Ministro de esa presión. . 


(Hilaridad) 


Por tal motivo es que he hablado de aprovechamiento de 
Jas estructuras y, además, por debajo de esa coraza, 
Considero que antes que nada está el país y sus definiciones 
tanto políticas como económicas. Luego de ello, se encuentra 
todo aquel esfuerzo que se puede hacer por voluntades 
políticas o zonales, como por ejemplo el trazado que tendría 
el Eje vial por la Ruta 5, 19 que aumentaría sus 


posibilidades de uso. 


SFÑOR MINISTRO.- Adelanto que voy a ser muy breve, porque 
como expresé anteriormente debo retirarme. 
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£n primer lugar, aclaro que nou ha dejado de ser una 
broma la referencia que hice al tema de Rivera y a todos nos 
consta la calidad y el buen concepto del señor Senador en lo 
que tiene que ver con su preocupación del país por encima 
de los intereses locales. Entiendo que eso está 
sobreentendido y así lo he sentido en todas las reuniones que 
hemos mantenido. 


Quisiera hacer algunas precisiones y luego el arquitecto 
Mautone podría referirse al tema vinculado con el Eje vial 
y fomento del desarrollo del país. 


Considero que siempre se ha conversado con relación al 
Eje vial y al Puente. Entendemos que son proyectos 
complementarios y las manifestaciones más evidentes de ello 
lo constituye él hecho de que tengamos aquí dos integrantes 
de la Comisión del Eje vial, y de dos que a su vez son 
miembros de la Comisión del Puente. Por lo tanto, creo que 
el tema de Ja complementación es muy claro. 


En cuanto a que seamos rehenes de Brasil en virtud de 
que viene desarrollando su infraestructura y que por lo tanto 
nuestra eje estará vinculado con ese desarrollo -——to que 
estaría determinando un trazado que no fuera conveniente para 
los intereses del paiís— creo que en Ja medida que estamos 
hablando del Eje vial ——es decir, un elemento de conexión 
regional— dehemos advertir la importancia que ello tiene. 
Si nosotros estamos diciendo que Brasil está desarrollando 
estos elementos por necesidades internas, quiere decir que 
el tránsito es una consecuencia del desarrollo industrial, 
del de jos serivicios, del agropecuario, etcétera. O sea que 
esto está mostrando que en esa zona hay una actividad 
econámica sumamente importante y que, seguramente, este va 
a ser un elemento de atracción, Si nosotros pasáramos por una 
zona de Rrasi!l en donde no hubiera población ni producción, 
seguramente no tendría mucho sentido que estuviéramos 
conectándonos a un lugar donde la actividad económica es 
baja. Por lo tanto, no creo que seamos rehenes de Brasil, 
sino que más bien estamos aprovechando una situación de 
desarrollo de ese país para poder potenciar nuestro proyecto. 
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De lo contrario, tendríamos que estar pensando en 
infraestructuras que tendrían que ser pagadas por la cuota 
de usuarios que circularan de Ruenos Aires hasta Porto Alegre 
o hasta San Pablo, mientras que de esta forma tenemos la 
ventaja de compartir costos. 


Con relación al aprovechamiento de infraestructuras, 
ergo que el tema del Fje vial do tenemos que ver como un 
concepto primeramente global de un corredor abarcando el tema 
relativo a la población y a la producción. Aquí podemos tener 
una concepción de larga plazo de una obra física vinculada 
con ese concepto de corredor. lo que nos planteamos es cómo 
hacer la transición desde lo que tenemos en la actualidad 
hacia esa concepción de última instancia. Creo que esto es 
algo a lo que podemos buscarle similitudes en la vida 
cotidiana. Ningún profesional piensa, el día en que se 
recibe, si va a poder tener el bienestar que tal vez logre 
algunos años después. Tal vez Jo tenga como objetivo y a lo 
largo de los años va tratando de acercarse a él. 


En este caso pasa algo parecido. Primero pensamos en el 
uso de la infraestructura y en el mejoramiento de las 
existentes, y seguimos tal vez con algunos tramos que puedan 
tener trazados alternativos para potencias ese eje, con la 
idea de tener un concepto de largo plazo de esa 
infraestructura que llamamos Eje vial. Por tanto, lo que 
estamos planteando es esa transición; si ella se da en cinco, 
en diez o en quince años, no Jo sabemos, pero tenemos ese 
objetivo y lo que estamos analizando en este momento es la 
transición, porque serán los primeros pasos. 


Por último, con respecto al pequeño tramo, debo aclarar 
que no he querido minimizar de ninguna forma el Puente, sino 
que quise ponerlo en la dimensión geográfica que tiene en el 
tema que hoy nos convoca, que es el Eje vial del MERCOSUR. 
O sea que, simplemente, quise hacer la referencia al hecho 
de que 40 kilómetros en 2.100 significan una pequeña porción. 
Nadie duda de la importancia del volumen de inversiones que 
va a significar el Puente, pero de todas formas, cuando 
hablamos del contexto Eje vial, creo que allí tenemos que 
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pensar que en esa cadena de transporte, la longitud de este 
tramo representa un 2%. 


Con relación al tema de fomenta del desarrollo y el Eje 
vial, si le parece bien al señor Presidente, podríamos 
cederle la palabra al arquitecto Mautone. Personalmente, 
presento excusas por tener que retirarme. 


SEÑORA ARISMENDI.- Quiero decir a nuestros invitados y a los 
demás ¡integrantes de la Comisión, que también tengo que 
retirarme porque debo asistir a la Comisión de Educación y 
Cultura. 


SEÑOR MAUTONE .- Simplemente, desen hacer una complementación, 
que creo que cabe en vista de las palabras de la señora 
Senadora Arismendi y posteriormente del señor Senador 
Segovia. 


En principio, es claro lo que dijo el señor Ministro y 
el ingeniero Cat en cuanto a que para establecer el Eje vial, 
hay que esperar cuál será definición final del Puente. Por 
supuesto, también influirá la orientación del mercado, según 
donde esté el flujo de pasajeros y de carga, pero ello no 
significa que el mercado sea el que determine el tema. 


Comparto Jo que señaló el señor Ministro en cuanto a que 
hay que eliminar los voluntarismos. En tal sentido, el 
planificador va a tender a organizar esos corredores viales 
—y en esto creo que hay consenso a nivel de la Comisión— 
de manera que beneficien al lerritorio nacional, en todo lo 
que sea posible. Es claro que la estructura que se establezca 
siempre va a potenciar y a desarrollar los lugares por donde 
la obra pasa; por tanto, en la medida en que el mercado lo 
permita, trataremos que ese Eje vial se vaya acercando al 
centro del país. 

Es decir, hemos pensado que el corredor costero en 
principio tendría que ser el más adecuado para el tránsito 
del turismo, pera con respecto a la carga -—y, reitero, 
siempre que el mercado lo permita— serla más favorable que 
no se trasladara por ese corredor costero, tanto por razones 
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medioambientales como para evitar la congestión vehicular, 
sino que lo hiciera más bien por el interior del país, como 
una manera de revitalizar a esas regiones. Sabemos que la 
población ha ida emigrando hacia la periferia, pero en la: 
medida en.que” haya uñ corredor que alimente al centro del 
país, se va a tender a equilibrar el desarrollo de ese 
territorio. 


Este es el concepto de planificación o de ordenamiento 
territorial que está vigente y que se ha tenido en cuenta en 
las conversaciones que hemos mantenido. Creo que ha existido 
consenso en salir de ese corredor costero para ir hacia el 
centro del psís. Todavía no se han realizado reuniones, 
oficiales en este período, pero tenemos la impresión de que 
Rrasil tampoco quiere el corredor costero para transporte de 
carga. 


Ne manera que eso también nos está ayudando, ya que se 
debe Aa las mismas razones medioambientales que nosotros 
sostenemos. Enlonces, quiero explicitar que no es sélo el 
factor mercado el que nos anima, sino que también existe un 
concepto de planificación territorial, que ha sido puesto de 
manifiesto en la Comisión, con la cual tenderemos a aumentar 
el desarrollo total de nuestro territorio a través de la 
potencialización del interíor del país. 


SEÑOR CAT.- En esta primera presentación de la Comisión 
Nacional quisimos dar una idea de lo que se está haciendo 
que, hasta el momento, como pueden apreciar los señores 
Senadores, no es demasiado, pero que es el inicio de futuras 
realizaciones. En este sentido, con mucho gusto 
periódicamente concurriremos para mantenerlos informados, 
como fue característica de estas dos Comisiones en el pasado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión de Transporte y 
Obras Públicas del Senado, agradecemos la presencia del 
ingeniero Cat y de los asesores, quienes tuvieron gran 
receplividad sabre los planteamientos que aquí se efectuaron 
en cuanto a temas muy importantes que hacen a la vida del 
país. Es ohvio que esta no será la ónica instancia de diálogo 
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y agradecemos nuevamente su presencia. 
No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 11 y 12 minutos) 
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